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Einfuhrung

Die uneingeschrankte Mobilitat von Personen und Gitern ist zwingende
Voraussetzung fur die Teilhabe am sozialen und wirtschaftlichen Leben und
stellt zugleich die Basis unserer arbeitsteiligen Wirtschaft dar. Mobili-
tatsbedurfnisse muissen sich daher Uber nachfragegerechte Verkehrssy-
steme frei entfalten kdnnen.

Zunehmend wird diese Entfaltung jedoch durch Reibungsverluste im Ver-
kehrsgeschehen gehemmt. Der StraRenverkehr ist von einer Uberlastung
der Verkehrsinfrastruktur besonders betroffen. Durch Staus ergeben sich
Verspatungen im Personen- und Giuterverkehr, die direkt oder indirekt wirt-
schaftliche Verluste mit sich bringen. So filhren Staus und zahflieRender
Verkehr in Deutschland nach Schatzungen zu einem Mehrverbrauch an
Kraftstoff von bis zu 12 Mrd. Litern p.a. (rund 20% des Jahresverbrauchs fir
1999 im StralRenverkehr) und zu entsprechenden zusatzlichen Emissionen.
Weiterhin belaufen sich die volks- und vor allem betriebswirtschaftlichen
Kosten von Staus durch entgangene Arbeitsstunden auf bis zu 200 Mrd.
DM pro Jahr.!

Ein Teil dieser Kosten und Umweltbelastungen wird infolge saisonaler Ef-
fekte wie z.B. Urlaubszeit oder aufgrund von Unfallen sowie notwendiger
Instandsetzungsarbeiten nicht zu vermeiden sein. Jedoch muss dieser An-
teil der unvermeidbaren Verkehrsstaus durch geeignete Mal3hahmen — die
sowohl vorbeugend als auch ad hoc eingreifen — so gering wie moglich ge-
halten werden.

Es muss daher das erklarte Ziel von Politik und Wirtschaft sein, das Ver-
kehrssystem Strale mit allen seinen Bestandteilen an die Bedirfnisse der
Nutzer anzupassen, unter Wahrung der Wirtschaftlichkeit und Bertcksichti-
gung von Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten. Dies muss zudem von einem
entsprechendem ressourcenschonenden Umgang des Nutzers mit der Ver-
kehrsinfrastruktur begleitet werden. Vor diesem Hintergrund zeigt dieses
Papier MalRnahmen auf, die den knappen Verkehrsraum im Stra3enverkehr
optimal auslasten helfen und bei der Wiederherstellung des
Verkehrsflusses unterstutzend wirken.

Die Partner im Lenkungskreis ‘StralRenverkehr’ des Deutschen Verkehrsfo-
rums haben aus ihrer Erfahrung heraus und unter Einbringung der am
Markt vorhandenen Mdoglichkeiten im vorliegenden Positionspapier klare
Empfehlungen zusammengetragen, wie diese Problematik erfolgreich
bewaltigt werden kann. Die Maflinahmen umfassen dabei sowohl den
Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien, als auch die
gezielte Umsetzung ausgewabhlter Infrastrukturmafnahmen.

Einsatz moderner luK-Technologien zur Verbesserung des
Verkehrsflusses

Die Verkehrsbeeinflussung mit Hilfe von Wechselverkehrszeichen, wie
z.B. die aufkommensabhangige Geschwindigkeitsregulierung oder die
Anzeige von Umleitungsstrecken im Autobahnnetz, leistet einen entschei-
denden Beitrag zur Verbesserung des Verkehrsflusses sowie zu Sicherheit
und Nachhaltigkeit des Stral3enverkehrs. So zeigen entsprechende Unter-

nach: Abschatzung der volkswirtschaftlichen Verluste durch Stau im StralRenverkehr,

BMW AG, 0.0. 1997
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suchungen, dass die Leistungsfahigkeit der Straf3e dadurch um rund 10
Prozent verbessert werden kann und die Zahl der Unfélle um bis zu 30 Pro-
zent, der Kraftstoffverbrauch um bis zu 20 Prozent zuriickgehen.?

Im Jahre 2002 werden in Deutschland Autobahnabschnitte mit einer Lange
von rund 3.200 km mit Verkehrsbeeinflussunganlagen ausgestattet sein.
Ein darUber hinausgehender Ausbau wird angestrebt und ist zu begrifien,
denn noch fehlen entsprechende Anlagen auf einigen wichtigen Strecken
und Knotenpunkten.

Jedoch missen die technischen Mdglichkeiten von Verkehrsbeeinflus-
sungsanlagen in der taglichen Praxis auch tatsachlich genutzt werden. Wird
etwa eine Geschwindigkeitsbegrenzung permanent angezeigt, anstatt die
Anzeige zeitnah an die Verkehrslage anzupassen, bleibt das Optimie-
rungspotenzial ungenutzt und die Anlagen verlieren bei den Autofahrern an
Akzeptanz.

Die aktuelle und gezielte Information des Verkehrsteilnehmers
ermdglicht es in vielen Fallen, dass dieser die Verkehrslage in sein Verhal-
ten einbezieht und Stauungen damit vermieden oder zumindest reduziert
werden. Durch die Einfihrung des Verkehrsfunks ARI in den siebziger Jah-
ren wurde hierfir eine erste Grundlage geschaffen. Der neue digital
kodierte Verkehrsfunk Traffic Message Channel (TMC) im UKW stellt nun
einen weiteren Qualitatssprung in der Entwicklung dar. Er ermdglicht es,
Verkehrsmeldungen kontinuierlich und auf die jeweilige Reiseroute
abgestimmt zu empfangen.

TMC wird mittlerweile bundesweit ausgestrahlt, wenn auch nicht von allen
Sendern. Es bietet dabei vor allem Verkehrslageinformationen fur Autobah-
nen und wichtige BundesstralRen. Um die Autofahrer umfassend zu infor-
mieren und auch groRraumige Umfahrungen von Stauungen auf Alternativ-
strecken zu ermdoglichen, ist jedoch zwingend erforderlich, Daten nicht nur
aus dem regional begrenzten Sendegebiet einzelner Rundfunksender be-
reitzustellen, sondern den Berichtsraum Uber die Grenzen von Bundeslan-
dern oder sogar Uber Staatsgrenzen hinweg auszudehnen. Zudem gilt es,
dieses Angebot im TMC mdglichst auf allen Sendern auszustrahlen.

Das neue Ubertragungsverfahren TPEG schafft dariiber hinaus auf Basis
des digitalen Rundfunks Digital Audio Broadcasting (DAB) die Mdglichkeit,
dass durch Ausnutzung der hoheren Ubertragungsraten von DAB digitale
Verkehrslageinformationen auch fir Landes- und Kreisstral3en und vor
allem fur den innerstadtischen Verkehr ausgestrahlt werden kénnen. Daher
sollte TPEG — ebenso wie DAB — jetzt beschleunigt eingefihrt und umge-
setzt werden.

Die Ausstrahlung aktueller Verkehrsinformationen setzt die zeitnahe Erfas-
sung, Auswertung und Bereitstellung von Statusinformationen fir alle Teil-
netze voraus, um die Verkehrslage daraus exakt abzubilden. Dieser Auf-
gabe miussen sich die 6ffentliche Hand, Dienstleister und Sendeanstalten in
Partnerschaft widmen. Das Deutsche Verkehrsforum begriifdt die Pilotvor-
haben einiger Kommunen, in denen die notwendigen Verkehrslageinforma-
tionen erfasst und Dienstleistern wie Sendern kostenfrei zur Verfligung ge-
stellt werden.

nach: M. Wissmann Er6ffnung ITS Kongress Berlin, Pressetext, 235/97, Bonn 1997
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Ein einheitlicher Datenpool unter staatlicher Regulierung ware ein weiterge-
hender Ansatz, der private und 6ffentlich-rechtliche Initiativen biindeln und
die Kooperation der Beteiligten flachendeckend sicherstellen wirde.

Wichtig ist aber auch, dass vorhandene technische Licken in der Datener-
fassung geschlossen werden. Dies gilt beispielsweise fur LandstralRen als
Verbindungsstiicke zwischen dem in dieser Hinsicht bereits erschlossenen
Autobahnnetz und dem innerstadtischen Netz, fir das flachendeckende
Erfassungssysteme erst noch entwickelt werden. Es ist weiterhin zu prifen,
inwieweit Anlagen zur Verkehrslageerfassung auf solchen Strecken auch
aus Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) finanziert
werden kénnen.

Die Bereitstellung von Echtzeit-Informationen tber die Verkehrslage ist fur
die Unterhaltung dynamischer Navigationsdienste mit verkehrslageabhén-
gigen Routenempfehlungen — sei es als Navigationscomputer oder mobil-
funkgestitzt — unverzichtbar. Die kostengiinstige Bereitstellung von Endge-
raten, Dienstleistungen und Daten muss daher erklartes Ziel aller
Beteiligten sein, sowohl im Sinne einer umfassenden und
vorausschauenden Verkehrsflussoptimierung, als auch mit dem Ziel, einen
tragfahigen Massenmarkt zu schaffen. Diese Mdglichkeiten gilt es seitens
der Industrie und der Diensteanbieter weiterzuentwickeln und zu optimieren,
so dass umfassende und aktuelle Informationen vorgehalten und
angeboten werden.

Langfristiges Ziel muss es sein, Uber Staus nicht erst dann zu informieren,
wenn sie bereits entstanden sind, sondern schon, wenn sie zu entstehen
drohen. Zahlreiche Institute und Unternehmen arbeiten daher an Verfahren
zur Stauprognose. Diese Arbeiten missen konsequent fortgefihrt und un-
terstlitzt werden.

Die Autofahrer sind dementsprechend aufgefordert, die genannten Ange-
bote auch zu nutzen, um so durch vorausschauende Reise- und Routenpla-
nung ihren Beitrag zur Verkehrsflussoptimierung zu leisten. Jedes Informa-
tionsangebot muss jedoch, um auf dem Markt zu bestehen, den strengen
Kosten-Nutzen-Erwagungen der Autofahrer standhalten. Somit gilt es, dem
Autofahrer den monetaren Wert der Dienstleistungen in Form von Zeitge-
winn und verringerten Treibstoffausgaben zu vermitteln und ggf. vorhande-
nen Zusatznutzen aufzudecken.

Infrastrukturmaf3nahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses

Informations- und Kommunikationstechnologien kdnnen die vorhandene
Infrastruktur nur ergédnzen und ihre Auslastung im Rahmen des vorgegebe-
nen Verkehrsraumes optimieren. Fir eine dauerhafte Verbesserung des
Verkehrsflusses ist daher ein bedarfsgerechter Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur zwingend erforderlich. Es ist zu begrifRen, dass die Bundesmittel
fur den Fernstral3enetat, nicht zuletzt durch die UMTS-Mittel, im Jahre 2001
auf 10,8 Mrd. DM angehoben wurden. Weitere Anstrengungen dariberhin-
aus sind jedoch notig. Ein wichtiger Punkt ist dabei der durchgehend sechs-
streifige Ausbau wichtiger Transversalen (z. B. A1, A3, Ab5).
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Die Vorhaltung einer nachfragegerechten Straf3enverkehrsinfrastruktur er-
fordert dauerhaft eine Erhéhung und Verstetigung der Mittel fir den Ausbau
und den Unterhalt der StralRen. Die Regierungskommission Verkehrsinfra-
strukturfinanzierung beziffert in ihrem Bericht vom September 2000 den
Fehlbetrag fir den StralRenverkehr mit einer Untergrenze von rund 4 Mrd.
DM, zeigt dabei aber gleichzeitig realistische Wege auf, wie die Unterfinan-
zierung bei Ausbau und Unterhalt des StraRennetzes in Zukunft vermieden
werden kann.

Investitionen sind zwingend erforderlich um

— Netzerganzungen vorzunehmen,

— Engpéasse zu beseitigen,

- die Radial-Ring-Netze um die Stadte zu schlieRen,

— besonders Uberlastete Abschnitte (insbesondere die wichtigen Nord/Sud-
und Ost/Westverbindungen) durchgéngig zumindest sechsstreifig auszu-
bauen.

Allein der Bau einer dritten Fahrspur erhdht die Kapazitat des entsprechen-
den Autobahnabschnittes um bis zu 60 Prozent. Auch der Ausbau und die
Instandhaltung des nachgelagerten StralRennetzes missen vorangetrieben
werden, da hiertber nicht nur die Anbindung an das Fernstral’ennetz her-
gestellt wird und die Abwicklung der Nahverkehre erfolgt, sondern dort
i.d.R. auch die Schnittstellen zu anderen Verkehrssystemen ansetzen und
sich somit im Sinne einer Vernetzung der Verkehrstrager wichtige
Entlastungspotentiale bieten.

Um die Erhaltung der StraRensubstanz zu gewahrleisten, sind Erneue-
rungs-, Um- und Ausbaumalnahmen unerlasslich. Dabei sind Eingriffe in
den Verkehrsablauf in vielen Fallen unumgénglich. Dennoch kénnen Staus
an Baustellen durch geeignete MalRnahmen zeitlich verklrzt oder abgebaut
werden. Schon heute bemuihen sich die Baulasttrdger um entsprechende
Aktionen. Als positives Beispiel sei hier auf den Umbau des Frankfurter
Kreuzes verwiesen. Dennoch besteht im Einzelfall noch Optimierungspo-
tenzial. Zu denken ist an

— die Vermeidung zeitparalleler Arbeiten auf potenziellen Alternativrouten,

— die Koordinierung von BaumaRnahmen zwischen den Verkehrstragern
und zwischen den Léndern,

— die weitestmdgliche Streckung bzw. Zusammenfassung der Sanierungs-
intervalle (z. B. Grunderneuerung anstelle haufiger Deckenerneuerung),

— die sorgfaltige Abwagung der Vorteile kurzer und langer Bauabschnitte in
Bezug auf ihre verkehrlichen Wirkungen,

- die regelmaRige Uberprifung und ggf. Optimierung der Baustellenein-
richtung nach Beginn der Bautatigkeit,

— die Ausnutzung der Tageshelligkeit durch Zwei-Schicht-Betrieb u. &.,

— die punktuelle, zeitlich begrenzte, Benutzung des Standstreifens zur Auf-
rechterhaltung des Verkehrsflusses, sofern Tragfahigkeit und Fahrbahn-
breite ausreichen,

— die weitere Verbesserung der Vorab-Information von Autofahrern tber
Baustellen.
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Weitere MalRnahmen

Auch eine Optimierung des Gesamtverkehrssystems durch eine
verbesserte Gestaltung der Ubergénge zwischen den Verkehrstragern kann
einen Beitrag zur Stauvermeidung leisten. Hier ist zu denken an die
Bereitstellung von Echtzeitinformationen lber Zugabfahrtzeiten an den
Zufahrten zZu Park&Ride-Platzen und analog an Stau-
/Verkehrsflussinformationen an strategischen Punkten im Stral3ennetz.
Auch die Einfithrung von electronic ticketing konnte den Ubergang zwischen
Verkehrstragern erleichtern, tGber eine automatische Abrechnung innovative
Tarifmodelle erméglichen und Zugangshindernisse im OPNV abbauen. Ein
weiterer wichtiger Aspekt ist in einem verbesserten Zugang zu aktuellen
Verkehrslageinformationen im OPNV (dynamische Fahrplaninformationen,
Anschluss- und Ubergangsméglichkeiten etc.) zu sehen.

Die Neuordnung der Ferientermine in Deutschland durch die Kultusmini-
sterkonferenz hat zu einer Verdichtung der Verkehrsstrome geftihrt und war
damit bezogen auf die Verkehrsflussverbesserung kontraproduktiv. Deshalb
sollte zum frihestmdglichen Zeitpunkt eine zeitliche Staffelung und
raumliche Koordinierung der Ferientermine, moglichst auch in Kooperation
mit den Nachbarstaaten, angegangen werden.

Auch die verstarkte Flexibilisierung von Arbeitszeiten, Ladendffnungszeiten
und Schulanfangszeiten konnten einen Beitrag zur Entzerrung der Ver-
kehrsnachfrage und ihrer optimierten Verteilung tUber den Tag leisten und
so zur Verbesserung des Verkehrsflusses beitragen. Hier gilt es, beste-
hende Pilotprojekte kritisch zu begleiten und die hieraus gezogenen
Schlussfolgerungen ziigig umzusetzen. Ein weiterer wichtiger Partner fir
die zeitliche Steuerung der Verkehrsstrome ist die Tourismuswirtschatt.

Zusammenfassung

Ungeachtet der bereits heute umgesetzten MalRnahmen zur Verbesserung
des Verkehrsflusses auf Deutschlands Stral3en sind weitergehende Aktivi-
taten erforderlich, um entscheidende zusatzliche Verbesserungen zu er-
zielen. Die genaue Analyse zeigt, dass ein Grof3teil der taglich durch man-
gelnden Verkehrsfluss im StraBenverkehr eingefahrenen volks- und
betriebswirtschaftlichen Verluste vermeidbar sind.

Dieses Positionspapier beinhaltet einen entsprechenden MalRnahmen-
katalog, der Beitrage der offentlichen Hand, der Privatwirtschaft und des
Autofahrers selbst umfasst.

Beim Ausbau und Unterhalt des Stral’ennetzes muss ein effizientes vor-
ausschauendes Management vor und wahrend der BaumalRnhahmen
sicherstellen, dass die Belastung der bestehenden Infrastruktur minimiert
wird.

Anlagen und MaRRnahmen zur Verkehrsbeeinflussung missen im Hin-
blick auf eine Verbesserung des Verkehrsflusses zielgerichtet ausgebaut,
optimiert und vor allem auch eingesetzt werden.

Die zur Verfigung stehenden Technologien der Verkehrsbeeinflussung, der
Information Uber Verkehrslage und der Routenoptimierung missen aufein-
ander abgestimmt und im Hinblick auf Datenschnittstellen und technische
Standards abgeglichen werden. Die flachendeckende Erfassung und Be-
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reitstellung von Verkehrslageinformationen in ,Echtzeit” ist zu for-
dern und ggf. durch Schaffung eines zentralen Datenpools auch administra-
tiv zu unterstiitzen. Langfristiges Ziel muss es sein, diese Daten nicht nur
fur das FernstraRennetz bereitzustellen, sondern auch Ballungsrdume und
andere Verkehrstrager einzubeziehen.

Gleichzeitig gilt es zudem die StraRenverkehrsinfrastruktur nachfrage-
gerecht auszubauen und den Unterhalt zu gewahrleisten. Hierflr ist eine
Verstetigung der Mittel notwendig. Die Vorschlage der sog. ,Pallmann-
Kommission* zur Verkehrsinfrastrukturfinanzierung stellen vor diesem Hin-
tergrund einen wichtigen Ansatz dar.

Alle Beteiligten missen an einem Strang ziehen, um die Mobilitdt zu erhal-
ten und den Verkehrsfluss sicherzustellen. Der Informationsaustausch
und die Kooperation Uber Landes- und Staatsgrenzen hinweg sowie zwi-
schen den Verkehrstragern sind hierfiir zwingende Voraussetzungen.

Der Erfolg aller MalRnahmen hangt aber auch von der Akzeptanz der
neuen Technologien beim Autofahrer ab. Da die Entscheidung Uber den
Einsatz Uberwiegend Kosten-Nutzen-Erwagungen folgt, sind Hersteller
und Dienstleister aufgerufen, entsprechende attraktive Angebote zu gestal-
ten und den Kunden den konkreten Mehrwert ihrer Produkte zu vermitteln.
Mit anderen Worten: Verkehr muss bezahlbar bleiben, hohere Kosten mus-
sen sich in einer entsprechenden Gegenleistung niederschlagen.



